Primera revista digital de autos históricos argentinos 


Ñ 


Mi Club 
Club Gordini Baradero 


Eventos 
Expo Auto Argentino 2016 


Nota de Tapa 
Fiat 133 


Auto Et Arte 
Fiat 133 


Aventuras 
Viajeros del 403 


Historias con autos 
El Torino de mi tío 


Camión Argentino 
Mercedes-Benz 1517 


Clásicos de Hoy 
Volkswagen Suran Cross 


Automovilismo 
Berta LR-Tornado 


E ditorial 


Llovió, sufrimos, pero la hicimos. Así podría- 
mos definir lo padecido en el largo trajín pre- 
vio a la edición 2016 de Expo Auto Argentino, 
la tradicional muestra del auto nacional que 
Autohistoria realiza en conjunto con Coche 
Argentino y el Rotary Club de Francisco Álva- 
rez. Condicionada por el mal tiempo, la mues- 
tra padeció una menor presencia de 
expositores y público, en relación a ediciones 
anteriores, pero el compromiso de la organi- 
zación fue cumplir con lo establecido y así se 
hizo. Agradecemos muy especialmente a 
quienes nos acompañaron en esta circunstan- 
cia tan especial. 

En este número rescatamos a un “olvidado” de 
la historia automotriz nacional como lo es el 
Fiat 133, el auto con el cual la filial argentina 
de la automotriz italiana intentó remplazar al 
inmortal Fiat 600. 

A partir de esta edición Autohistoria incor- 
pora nuevos columnistas y secciones que se 
suman a las dedicadas al automovilismo his- 
tórico, travesías, camiones, eventos y la indus- 
tria automotriz contemporánea, para ofrecer 
una visión más amplia y abarcadora del 
mundo del auto argentino. 

Y mucho más. 


Muchas gracias por acompañarnos 
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Glasurit, la marca de repintura automotriz 
de BASF, celebró el lanzamiento de una 
nueva línea de barnices junto a sus princi- 
pales clientes de Argentina, Uruguay, Boli- 
via y Paraguay. 

Con el foco puesto en exhibir las soluciones 
orientadas al negocio de repintura y seguir 
contribuyendo al desarrollo de la industria, la 
marca presentó sus nuevos productos de 
barnices para los profesionales del repintado 
automotriz. Gracias a la investigación y de- 
sarrollo que se realiza año tras año en la 
sede central en Alemania, los nuevos barni- 
ces permiten a los talleres de pintura ser más 
eficientes, aumentar su productividad y lo- 
grar los estándares de calidad más altos. 
Los productos son homologados por auto- 
motrices importantes y están alineados a las 
regulaciones medioambientales más exigen- 
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tes a nivel mundial. 

Al igual que con todos los desarrollos de pro- 
ductos, cuando Glasurit diseñó esta laca 
transparente también se aseguró de combi- 
nar la calidad de un producto superior con la 
mayor eficiencia posible, flexibilidad y fiabili- 
dad para la aplicación de los talleres. 

La nueva línea de barnices garantiza, aún en 
un proceso más corto, excelentes resultados 
de acabado, secado rápido y extremada re- 
sistencia a los rasguños. Esta combinación 
de calidad y eficiencia ha sido la marca de 
Glasurit durante más de 100 años y ofrece a 
los talleres la máxima rentabilidad. 


El martes 28 de junio salió de la línea de 
montaje de El Palomar, Buenos Aires, la 
unidad número 50.000 del Citroén C4 
Lounge. Para celebrarlo, la marca francesa 
invitó al equipo Citroén Total TN Racing, 
que participa con dos prototipos de ca- 
rrera basados en este modelo para com- 
petir en el Turismo Nacional Clase 3. 

La Directora de Marketing y Comunicación de 


Citroén Argentina, Valentina Solari, destacó “que los clientes sientan y experimenten el con- 
fort, la tecnología y el diseño característicos de Citroén siempre fue una premisa, y que todos 
estos registros se vean plasmados con los más altos estándares de calidad nos da un plus que 
se ve reflejado en este éxito de ventas que es el C4 Lounge”. 


Por gentileza de la Gerencia de Comunicación de Ci- 
troén Argentina, Autohistoria pudo disfrutar por una 
semana de una unidad C3 Aircross para movilizarse y 
cubrir sus tareas habituales vinculadas a los autos his- 


tóricos argentinos. ¡Muchas gracias! 


En el pasado mes de junio, Renault reveló 
en Medellín, Colombia, la ALASKAN, su pri- 
mera pick up. 

El nuevo utilitario, que será fabricado a par- 
tir de 2018 en la planta cordobesa de Santa 
Isabel, dispone de una capacidad de carga 
de una tonelada y se destaca por su enfo- 
que completamente fresco en el segmento, 
con una magnífica apariencia que incorpora 
un robusto frente. Tan robusta como con- 
fortable, la ALASKAN entrega una excepcio- 
nal comodidad de manejo mejorada por una 
suspensión trasera MULTILINK de cinco bra- 
zos de última tecnología y un marco fuerte 
de caja completa. La ALASKAN es un vehí- 
culo poderoso, diseñado de forma inge- 
niosa, que combina una destacada 
Capacidad todoterreno con la mejor econo- 
mía de consumo en su clase, con el motor 


Renault 2.3 litros bajo el capó. Además de 
cumplirlas necesidades de los clientes profe- 
sionales, es la compañía perfecta para la di- 
versión y la conducción diaria. Renault 
propone también una amplia gama de ser- 
vicios, conversiones y accesorios personali- 
zados para los usuarios. 

Luego del lanzamiento del Renault Duster 
Oroch, una pick-up de media tonelada que 
revolucionó el segmento, Renault tiene am- 
biciones globales para la ALASKAN en el 
mercado de las pick-up. Este mercado re- 
presenta más de un tercio de las ventas de 
LCV (Vehículos Comerciales Ligeros), unos 
cinco millones de unidades en el mundo 
anualmente. 

Partiendo de su posición como la marca nú- 
mero uno en Europa en vehículos utilitarios 
livianos desde hace 18 años, al igual que sus 
fuertes huellas en Latinoamérica y Africa, el 
Grupo Renault hace un cambio con la ALAS- 
KAN que será producida en las fábricas de 
Cuernavaca (México), Barcelona (España) y 
Córdoba. Las ambiciones de la ALASKAN co- 
mienzan en los fuertes mercados de pick-up 
en Latinoamérica donde Renault es un ju- 
gador histórico. El inicio de ventas será en 
Colombia, país donde la marca se ubica en 
la segunda ubicación en las ventas. 
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Nombre: , 
Club Gordini Barade) / 
Fecha de fundación: /4/// 
2011 o 
Lugar de reunión: | 
Sede propia, CaseroM 
Fecha de reunión: 

Una vez por mes. 


A 


| Club Gordini Baradero fue creado en modelos Renault Dauphine y Gordini. 


2011. La primera reunión que le dio ori- El objetivo principal de la agrupación es 
gen transcufrió durante una exposición disfrutar de sus autos en un ámbito fami- 
multimarca solidaria realizada en la Ciu- liar y ayudar a todo aquel que tenga un 
dad de San Pedro. En esa ocasión se die- vehículo en proceso de restauración a que 


ron cita un total de 11 autos de los pueda terminarlo. 


Nota: Gustavo Feder / Fuente y fotos: Edgardo Corvera-Federico Pujol 


Desde hace cinco años, el Club Gordini Baradero 
demuestra su afecto por el primer auto que Renault 
fabricó en Argentina. 
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( Club Gordini Baradero ) 


El club participa de exposiciones, organiza 
caravanas y está presente en eventos so- 
lidarios junto a diferentes ONG. 

Los socios se reúnen una vez al mes, en 
la sede propia ubicada en Caseros, Par- 
tido de Tres de Febrero. 

Desde el punto de vista institucional, la 
asociación está representada por dos so- 
cios. Para elegirlos se realiza una asam- 
blea en la cual se eligen de común 
acuerdo los representantes. 
Actualmente, el Club Gordini Baradero está 
integrado por 15 socios activos. Los hay de 
diferentes puntos del país que se integran 
a través de la red social, pero no son pre- 
senciales. También hay socios del exterior, 


En una salida a Pinamar (izquierda). Socios del club junto al recordado Ratón Escandaloso (derecha). 


que participan activamente mediante las 
redes sociales y con quienes suelen encon- 
trarse en las muestras internacionales. 
Los socios gozan del beneficio de tener a 
disposición el taller integral para que pue- 
dan solucionar cualquier inconveniente 
con sus vehículos. 

Por el momento no colaboran o apadrinan 
ninguna institución, pero no está descar- 
tado hacerlo más adelante. 

Para ingresar al club solo se requiere una 
buena predisposición para disfrutar de sus 
salidas y eventos y compartir la pasión 
por los Renault Gordini, Dauphine y 850, 
sin necesidad de poseer alguno de estos 
modelos. 3£ 
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ontra el tiempo no se puede. 
Esta frase hecha, que denota una clara resig- 
ió piénzó a sonar fuerte en los pri- 
días de abril cuando se acercaba la 
fecha prevista originalmente para la realiza- 


ción de la séptima edición de Expo Auto Ar- 
gentino. Los pronósticos de mal tiempo 
extendido se verificaron de manera contun- 


dente y forzaron a la organización a cance- 
lar dos veces la celebración de la muestra 
dedicada en forma exclusiva a los autos his- 
tóricos argentinos. 

Con la esperanza fijada en el 15 de mayo, 
los organizadores pretendieron alejar el fan- 
tasma de la lluvia. Pero no hubo caso. Los 
pronosticadores se encapricharon en que in- 


Nota: Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra - Fernando Gómez 


defectiblemente caería agua sobre el césped 
de Francisco Alvarez. 

Sin la posibilidad de dar marcha atrás (o 
en todo caso, hacia adelante), la exposi- 
ción fue ratificada. 

De inmediato, por las redes sociales las bajas 
se anunciaron anticipadamente y el efecto 
contagio amenazó ralear hasta el raquitismo 


la esperada muestra organizada por Autohis- 
toria, Coche Argentino y el Rotary Club de 
Francisco Alvarez. 

A las 7:15 del domingo llovía en la tran- 
quera del Club de Campo La Tradición. 
Cuando aún no había amanecido, las luces 
del Fiat 600 R de Carlos Pigni iluminaron 
de esperanza a los madrugadores organi- 
zadores que esperaban angustiados. Con 
la llegada del primer expositor, se corpori- 
zaba la séptima Expo Auto Argentino. 

Y aunque la lluvia no daba tregua, lenta- 
mente arribaron los autos. Agrupados en 
clubes o en forma particular, con sus lim- 
piaparabrisas encendidos y las ruedas 
embarradas, fueron ubicándose en el ex- 
tenso predio de Moreno. Finalmente, el 
gris de la mañana cedía al colorido de los 
clásicos nacionales. 

En un sector destacado estaba todo listo 
para festejar el 50 aniversario del Torino, uno 
de los más reconocidos representantes del 


Expo Auto Argentino 2016 


Rambler Ambassador 
presidencial, auto insig- 
nia en esta edición (der.). 
El Ford Sierra Fans 
Club, siempre presente 
(izq). La ANSV envió 
sus representantes. Ca- 
mión Argentino en la 
carpa de Glasurit junto a 
un representante de 
Scania (abajo). 


historial automotriz argentino. Versiones de 
dos y cuatro puertas, de diferentes épocas, 
se agruparon para celebrarlo. Junto a los 
autos de serie, algunos Lutteral y un Tulia de 
1974 atestiguaron las variantes deportivas 
fuera de serie que se construyeron a partir 
del noble producto de Santa Isabel. 

A pocos metros, brillaba la otra gran atrac- 
ción de esta edición: el Rambler Ambassa- 
dor presidencial. Celosamente custodiado 
por integrantes del Rambler Car Club, esta 
unidad, construida especialmente para uso 
oficial por IKA-Renault en la década de 
1970, generaba un irresistible magnetismo 
entre los asistentes. El auto en el que fue 
trasladado el presidente Raúl Alfonsín 
cuando se recuperó la democracia en di- 
ciembre de 1983 es una de las piezas más 
valiosas del Complejo Museográfico Enri- 
que Udaondo de Luján. 

Como en las ediciones anteriores, un grupo 


de instituciones educativas, medios y artis- 
tas plásticos ratificaron que Expo Auto Ar- 
gentino es más que una exhibición de 
autos históricos. Las escuelas técnicas no 
35 y 53 mostraron los trabajos de sus 
alumnos, mientras que el Club de Ciencias 
exhibió orgullosamente su parada de co- 
lectivos inteligente. 

La Agencia Nacional de Seguridad Vial 
acercó su campaña de concientización y pre- 
vención de accidentes de tránsito. A su vez, 
el Ejército Argentino participó con el Gaucho, 
su desarrollo automotriz multipropósito. 
Cerca de ellos, Alfredo de Lorenzo atendía 
cordialmente a quienes visitaban el stand 
del Óvalo Azul, acompañado por Humberto, 
que a sus ochenta y tantos resistía estoica- 
mente la llovizna al lado de su inmejorable 
Falcon Futura 1967. 

Los Varela, Ángel y Rafael, y Nicky Chia- 
rello retrataron con sensibilidad artística 


una parte importante del historial auto- 
motriz nacional e internacional. 

Diego Casal se sumó a los festejos del Torino 
con una increíble colección de auto-modelos, 
que lo reproducían a escala, de las marcas 
nacionales Buby, Jet, Galgo y Duravit. El co- 
lorido de su stand atrajo a los más chicos y 
a los adultos nostálgicos que jugaron en su 
infancia con estos autitos. 

Otra convocatoria a la nostalgia la trajeron 
los autos del circuito RG de manocontrol “Off 
Road”, comandado por Rául Gurrado y Qui- 
que Bertolo. 

Hacia el fondo del predio, cerraba la muestra 
el variopinto autojumble con una intermina- 
ble de oferta de memorabilia, publicaciones, 
repuestos y accesorios. 

En su afán de hacer una muestra cada vez 
mejor y revalidando su compromiso con la 
cultura, se llevaron a cabo una serie de char- 
las con temática automotriz en la sala de 


En el Concurso de Estado, organizado por 
jueces de la Federación Argentina de Clubes 
de Automotores Históricos (FACAH), resulta- 
ron ganadores los siguientes vehículos: 
Categoría F: De Carlo 1961 
Categoría G: Torino TS 1972 
Categoría “Interés Especial”: Renault 9 RL1995. 
Para finalizar, se entregó el premio al mejor 
auto elegido por el voto del público. A partir 
de esta edición, la distinción lleva el nombre 
| “Federico Kirbus”, en reconocimiento al recor- 
| dado periodista, mentor de la exposición. 
Las urnas distinguieron al mencionado Torino . 
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conferencias que dispuso la empresa Glasu- 
rit, presente por primera vez en la muestra 
de los autos nacionales. 

Abrieron el cronograma Esteban de León y 
Emiliano Passarelli, responsables de Camión 
Argentino, quienes homenajearon a Scania 
Argentina por sus 40 años de producción in- 
interrumpida en el país. Acompañó la pre- 
sentación Alejandro Pazos, del departamento 
de marketing de la automotriz sueca. 

En la siguiente, Glasurit presentó la línea de 
pinturas especialmente concebida para la 
restauración de autos históricos argentinos. 
Bajo la consigna “Los colores de ayer, la pin- 
tura de hoy”, Pablo Provera y Alejandro Fari- 
nato detallaron al público asistente las 


características de este nuevo producto de- 
sarrollado por la empresa del grupo BASF. 
A modo de cierre de los homenajes al Torino, 
se presentó el libro “La última hazaña de 
Fangio”, de Gustavo Udry. La publicación, 
que recuerda la histórica participación del 
modelo en las 84 horas de Núrburgring, fue 
presentada por Claudio Castro, propietario 
de la Editorial Lenguaje Claro, y un panel in- 
tegrado por el restaurador Eduardo Leotta y 
el periodista Norberto Lema. 

Finalizadas las conferencias, se entrega- 
ron los premios y reconocimientos (Ver 
recuadro). Con el festejo de los ganado- 
res, se cerraba la séptima edición de Expo 
Auto Argentino. 


ESPECIA á 
403 /404 504 VETE 
Preparación y restauración de vehiculo: 
Gran stock de rep! 
Preparación y armado de TMH - DTNH - STD Histórico y GPA 
Tanques auxiliares - Jaulas antivuelco - Frenos a disco 
Bulnes 1456 CABA - 4865-6461 / 4862-5613 


UClasstr 


Restauración de tapicería y retapizados 
tutos antiguos y clásicos 
Capotas - Ta, 
Motos y cascos 


WS 


ados en cuero 


lassic Cars 
5841-6528 
Villa Ballester 


Contra todos los pronósticos, se edificó sobre dad. Organizadores, expositores, familiares 
la base de la inquebrantable decisión de los y amigos sumaron fuerzas para ganarle la 
organizadores y el compromiso desintere- partida a la lluvia, el barro y el viento. 

sado de los expositores. ¿Contra el tiempo no se puede? 

La adversidad refuerza los lazos de solidari- Sí, se pudo. 3% 
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| Fiat 133 


éxito Hel Fiat 600 en Argentina y en Es- 
paña, donde se lo comercializaba con la 
marca SEAT [Sociedad Española de Auto- 


l móviles dedifirismo), motivó el retraso de 


tas SUbsidiarlas Fiat de ambos países para 
presentar su reemplazo. En Italia, desde 
principios de la década de 1970, lo había 
hecho el Fiat 127 con una concepción me- 
cánica totalmente diferente y más acorde 
a los nuevos tiempos: tracción y motor de- 
lanteros. En cambio, en la península ibé- 
rica, SEAT se decidió por un camino 
intermedio desarrollando un modelo con la 


mecánica del modelo 850 pero con una ca- 
rrocería de diseño muy similar al 126 ita- 
liano, aunque de mayores dimensiones. Del 
850 heredó su motor, de 843 cc y 34 cv, 
suspensión, frenos y dirección. 

Para mantener el aire de familia, su estética 
quedó emparentada con los modelos Fiat 
contemporáneos, los ya mencionados 126 y 
127 y el 128. Con aristas bien definidas, 
marcados trazos rectiliíneos, un remate de la 
cola tipo fastback y amplia superficie vi- 
driada, el nuevo modelo buscaba remplazar 
a los populares pero avejentados 600 y 850 


y ubicarse como alternativa más económica 
frente al 127. Del 600 reproducía la disposi- 
ción de dos puertas de acceso con ventiletes 
y ventanillas traseras fijas, pero incorporaba 
en el parante trasero una rejilla plástica para 
renovación del aire del habitáculo. 

El nuevo auto, denominado SEAT 133, fue 
presentado al público español en el Salón 
de Barcelona en junio de 1974. Su desarro- 
llo no tuvo paralelo en la casa matriz, aun- 
que fue exportado hacia Francia, Bélgica, 
Holanda y Finlandia como Fiat 133. Con 
esta denominación, llegaría a la Argentina 
tres años más tarde. 

En 1977, el Fiat 600 gozaba de una enorme 
popularidad y vigencia en el país. Era el se- 
gundo auto más vendido, detrás del Re- 
nault 12. El año previo había alcanzado el 


record de 250.000 unidades fabricadas, 
que lo convirtieron en el de mayor produc- 
ción, hasta ese momento, de la industria 
automotriz argentina. Con esos pergami- 
nos, remplazarlo era una opción arries- 
gada. Fiat Concord adoptó una estrategia 
más prudente y apostó a la convivencia 
entre ambos modelos. Con una longitud de 
3492 mm y una distancia entre ejes 2025 
mm, su carrocería mantenía dimensiones 
similares al 600 (3415 mm y 2000 mm, res- 
pectivamente), pero su motor era leve- 
mente más grande y potente. De esta 
manera, se posicionaba en un eslabón in- 
termedio entre el 600 y el 128. La campaña 
de lanzamiento lo presentaba pretensiosa- 
mente como una nueva categoría denomi- 
nándolo “Il líbero”, en clara alusión a las 


( Fiat 133 ) 


tácticas futbolísticas defensivas en boga en 
aquellos tiempos, donde el defensor cen- 
tral se movía libremente entre los dos 
“stopper”. 

Fue presentado en las versiones “B” (base) 
y “L” (lujo), diferenciadas por leves detalles 
estéticos. La versión “L” se destacaba por 
los paragolpes en negro mate recubiertos 
en goma, aplique plástico en negro mate 
en el frontal, panel trasero del mismo tono, 
bagueta longitudinal y tapizado combinado 
en tela y 
vinilo. 

En el 
modelo 

“B”, los 
paragol- 
pes eran 
cromados, 
el exterior 
estaba des- 
provisto de 
todo tipo de 
ornamenta- 
ción y los asien- 
tos se tapizaban 
en vinilo. Otra va- 

riante radicaba en el 

ventilete, fijo en el “B” y con apertura en el 
“L” y en el calefactor, con ventilador en el 
“L” y sin este dispositivo en el “B”. 

En un período de recesión general de la 
economía nacional, y de escasas noveda- 
des automotrices, fue el único coche total- 
mente nuevo de la industria argentina 
presentado a lo largo de 1977. 

El posicionamiento acorde con la motoriza- 
ción de los tres modelos base de Fiat en Ar- 
gentina se reflejaba en el escalonamiento 
del precio de venta al público. En febrero 
de 1978, se abonaba por un Fiat 600 


$2.931.100, mientras que por un 128 B 
debía “oblarse” $4.157.400. Con un monto 
de $ 3.487.100, el precio del 133 B que- 
daba contenido entre el de sus “hermanos”. 
El público al que buscaba seducir el nuevo 
modelo se ubicaba en los sectores sociales 
medios, en especial mujeres y jóvenes, 
cuyos ingresos le impedían acceder a los 
autos medianos. 
Aunque estéticamente idénticos, el modelo 
argentino difería del español en su motori- 
zación. El Fiat 133 adoptaba el motor 100 
R 2.038 derivado del Fiat 127 italiano. 
Era un propulsor totalmente inédito en 
nuestro país. Disponía de cuatro cilin- 
dros en línea y válvulas a la cabeza 
coman- 
dadas 
por un 
árbol de 
levas 
alojado 
lateral- 
mente 
en el 
block. 
Una de 
las ca- 
racterísticas más distintivas y curiosas era 
que su sentido de giro era contrario al de 
las agujas del reloj, por lo tanto, inverso en 
comparación a todos los motores del 
mundo. 
Con una cilindrada de 903 cc, y una rela- 
ción de compresión de 8,4:1, erogaba una 
potencia de 40 cv a 6500 rpm. Su velocidad 
máxima, según catálogo oficial, se esti- 
maba en 130 km/h, aunque en los test re- 
alizados en la época apenas superaba los 
113 km/h. El impulsor era alimentado a tra- 
vés de un carburador Weber 30 ICF 19 de 


El motor R 2.038 derivaba del 
Fiat 127 italiano. Con 903 cc 
erogaba 40 cv. 


tipo vertical con cebador a mariposa y 
bomba de aceleración. 

Meses más tarde, una derivación de este 
motor equiparía al nuevo Fiat 600 S. En 
efecto, reduciendo en un punto su relación 
de compresión (7,4:1) y su cilindrada a 843 
cc, se obtenía una planta motriz de menor 
potencia que podía ser alimentada con 
nafta común. La reducción de la cilindrada 
se obtuvo disminuyendo la carrera de los 


cilindros, pero manteniendo el diámetro, y 
el empleo de un cigieñal distinto, de 
menor volteo. De esta manera, se lograba 
racionalizar la producción ofreciendo pres- 
taciones diferentes sin superponer peligro- 
samente la oferta de modelos. 

El Fiat 133 resultó una alternativa de com- 
promiso con una estética y motorización 
actualizadas, pero con reminiscencias del 
pasado por la disposición trasera del grupo 


Un 133 picante 


Fiat intentó apuntalar las ventas del 133 con la versión deportiva preparada por lAVA (Industria Argen- 
tina de Vehículos de Avanzada). Con la experiencia recogida en el 128, el grupo de profesionales con- 
ducidos por el ingeniero Juan Carlos Fissanotti se propuso mejorar las prestaciones del pequeño 
modelo. La potencia fue incrementada a 50 cv (10 cv más en relación al modelo*L”), gracias a elevar a 
9,4:1 la relación de compresión. Con este valor se alcanzaba una velocidad final superior a los 130 km/h. 
Las mejoras en la performance se vieron reflejadas en el exterior, con retoques estilísticos que hicieron 
más agresiva su imagen. La carrocería se ofrecía en combinaciones bi-tono con banda decorativa e in- 
corporaba elementos deportivos y funcionales como espejo retrovisor, faros auxiliares de iodo delan- 
teros, caños de escape de dos salidas, deflector delantero, paragolpes de nuevo diseño en negro mate 
con protección de goma y una especie de alerón en la tapa del motor que servía para canalizar el flujo 
de aire y refrigerar el propulsor. El 
auto montaba llantas de aleación 
con cubiertas radiales similares a 
las del 128 1AVA. 

En su habitáculo el espíritu sport 
se advertía en el tapizado en tela 
escocesa, volante deportivo de 3 W 
| tres rayos, pomo de selectora de 
cambios de nuevo diseño y en el 
instrumental que incorporaba 
dos cuadrantes redondos, velocí- 
metro y tacómetro, e indicadores 
de aguja. 

Una evolución de este modelo fue 
el Fiat 133 Top, que incorporaba 
cambios estilísticos como para- 
golpes plásticos y apliques de ese 
material en el frente y la cola. 


Fiat 133 1AVA. 
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Fiat 133 


motor-transmisión, solución abandonada, 
por entonces, por la mayoría de los fabri- 
cantes de todo el mundo. 

La suspensión era independiente en las 
cuatro ruedas. La delantera mediante bra- 
zos oscilantes superiores y amortiguadores 
hidráulicos telescópicos de doble efecto. 
Completaba la configuración un elástico 
transversal fijado a un travesaño de la ca- 
rrocería y barra estabilizadora unida al elás- 
tico en sus extremos. 

La suspensión trasera presentaba brazos 
oscilantes, resortes helicoidales y amorti- 
guadores hidráulicos telescópicos de 
doble efecto que se complementaban con 
barra estabilizadora unida a los brazos de 
suspensión. 

Los frenos delanteros eran a disco, pero sin 
servo, con pinza flotante de cilindro único 
para cada rueda. Los traseros adoptaban 
una solución tradicional mediante campana 
con zapatas autocentrantes. El circuito hi- 
dráulico era independiente para los delan- 


teros y los traseros. 

La transmisión se efectuaba a través de 
una caja de cuatro marchas totalmente sin- 
cronizadas y embrague monodisco seco 
con resorte a diafragma. La transmisión del 
movimiento a las ruedas traseras era me- 
diante semiejes acoplados al grupo diferen- 
cial con junta de dos dados. El auto de Fiat 
montaba ruedas de disco con llantas de 13” 
y calzaba neumáticos 145 R x 13”. 

En la inevitable comparación con el 600, el 
133 ganaba por su estética actualizada y 
por sus mejoras funcionales vinculadas a la 
seguridad como su mayor estabilidad en las 
curvas, gracias a la barra estabilizadora, y 
la menor distancia de frenado que le apor- 
taban los frenos a disco delanteros. Otros 
detalles que auxiliaban en materia de se- 
guridad eran la columna de dirección en 
tres tramos y la estructura de la carrocería 
con deformación progresiva ante impactos 
en las zonas delantera y trasera. 

El ámbito citadino era en donde se sentía 


más cómodo como consecuencia de su 
buena maniobrabilidad, elasticidad del 
motor y un consumo reducido de 9,4 litros 
por cada 100 km (según el test de la revista 
Corsa n% 611). En ruta, según la misma 
fuente, a una velocidad de 80 km/h el con- 
sumo se reducía a 5,9 litros cada 100 km. 
La sencillez que denotaba su exterior se re- 
producía en el habitáculo. El interior dispo- 
nía de un equipamiento mínimo y espacio 
para cuatro ocupantes. Los de las plazas tra- 
seras gozaban de un buen espacio en altura, 
el techo plano quebraba su línea pasando la 
posición del respaldo del banco trasero. Se 
optimizaba el volumen interior con bolsas en 
las puertas y en los respaldos de los asien- 
tos delanteros, además de una bandeja de- 
trás de los asientos traseros que permitían 
guardar planos, documentación y pequeños 
objetos. Algunas mínimas concesiones al 
confort lo constituían el piso alfombrado, las 
butacas con respaldos reclinables y los pa- 
neles de puertas parcialmente tapizados. 


La capacidad de carga era óptima para un 
vehículo de dimensiones reducidas. El baúl, 
que portaba la rueda de auxilio en posición 
vertical, ofrecía un volumen de 180 dm3. 
El tablero de instrumentos se destacaba 
por su sobriedad y sencillez. En la parte su- 
perior central alojaba las salidas de aire de 
la calefacción y ventilación. El instrumental 
era muy básico, con solo dos indicadores 
de aguja (temperatura y nivel de combus- 
tible) y el velocimetro de lectura horizontal. 
A pesar de significar una renovación y me- 
jorar la performance, el Fiat 133 no logró 
desplazar al popular 600. El primer año de 
producción arrojó un total de 4793 unida- 
des, pero al año siguiente la cifra se redujo 
a menos de la mitad con 2284. Aunque las 
cotas mejoraron en 1979 y 1981, con 3513 
y 5150 unidades respectivamente, la pro- 
ducción fue discontinuada en 1982, casi en 
simultáneo con la de su longevo hermano 
menor. Ese año se fabricaron las últimas 
dos unidades de un total de 18.689. 3€ 


y Pinceladas Fiat 133. Arte digital por Gustavo Feder 


( ) Viajeros del 403 


Junto a su hijo Santiago y amigos, Marcelo Vilches unió 
Ushuaia con La Quiaca en su Peugeot 403. Un sueño cumplido. 


ste viaje toma cuerpo en ocasión de la com- 
pra de un Peugeot 403 que fuera propiedad 
conservada en su estado original por Peu- 
geot-Citroén Argentina. 

Fue en ese momento que me vinieron a la 
mente recuerdos de mi padre con sus de- 
seos de recorrer juntos nuestro país. ¡Qué 
lindo sería, a mis 56 años, poder cumplir el 


Nota y fotos: Marcelo Vilehes 


enero de 2016 esta linda locura. 

Pusimos el 403 en un camión que lo llevó 
a Ushuaia y en avión partimos a su en- 
cuentro en esa hermosa ciudad. Bahía La- 
pataia, el punto más austral y km O, fue el 
lugar de partida. 

Cruzamos el Estrecho de Magallanes ingre- 


sandoa: así Íal continente. Hicimos nuestra pas 


mado de 500 km diarios. 

Es de destacar como nos esperaban los clu- 
bes de autos en las distintas provincias. En 
los pueblos sabían de nuestro viaje por la di- 
fusión que le dábamos a diario en nuestro 
sitio en Facebook: 
https://www.facebook.com/viajerosdeus- 
huaialaquiaca/. 

En Jujuy, mientras cenábamos, una cama- 
rera nos vio pasando fotos y dijo: “ese auto 
lo conozco, son unos locos que están reco- 
rriendo el país”. Cuando les dijimos que éra- 
mos nosotros armaron una fiesta de 
bombos y coplas en nuestro honor, todo 
muy emotivo. 

En cada parada para cargar combustible, en 
cada hospedaje, en los puntos turísticos en 
que nos deteníamos, enseguida se acumu- 
laba gente a saludarnos y queriendo cono- 
cer a nuestra estrella: "El 403". Conocer su 
origen, su historia y cómo era que se con- 


PASO 
DE FRONTERA 
LA QUIACA 
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servó así original, sin restaurar y en ese es- 
tado. Por supuesto que siempre listos, Fer- 
nando y Gustavo se encargaban de 
contarles a los interesados la historia del 
auto y sus virtudes. 

Y bueno, así fue que el Parque Nacional Los 
Glaciares, Fitz Roy, Parque Nacional Los Aler- 
ces, Bariloche, Chapelco, Siete Lagos, Cañón 
del Athuel, Valle de la Luna, Termas de 
Fiambalá, Cuesta del Portezuelo, Infiernillo, 
Quebrada de las Conchas, Cerro de los siete 
colores, Quebrada de Humahuaca fueron al- 
gunos de los lugares que vieron pasar a 
"Nuestro León" arrogante e inquieto por se- 
guir comiendo kilómetros. 

El “Yeyo” volvió a relucir su histórica chapa 
de robusto y confiable y solo sufrió un des- 
perfecto. En efecto, tuvimos una rotura de 
radiador debido al duro ripio en el sur y via- 
jamos así hasta Mendoza donde consegui- 
mos un panel nuevo y lo reemplazamos, 


solucionando así el inconveniente (vaya in- 
conveniente...). 

Nuestra meta estuvo cumplida al llegar a La 
Quiaca y sería imposible describir con pala- 
bras ese momento. 

De allí, volvimos a San Salvador de Jujuy 
donde dejamos el 403 en la concesionaria 
oficial Peugeot Autociel. Ellos se encargaron 
de trasladar el auto a la planta de El Palomar 
en Buenos Aires en un transporte propio de 
la empresa. 

Fueron 17 días, 14 provincias y 8040 km que 
quedarán en el recuerdo nuestro, de las per- 
sonas que visitamos en el camino, de los 
amantes del Peugeot 403 y de los clásicos 
en general. 

Esta misión demuestra que los autos clási- 
cos no solo viven en los museos y que, por 
supuesto, ¡las utopías se pueden realizar! 
Solo hay que soñarlo, desearlo ferviente- 
mente y el sueño será realidad. 


Vilches feliz al 


El auto de la nota tiene una historia muy parti- 
cular. Fue la primera unidad montada en la 
planta de Berazategui, Provincia de Buenos 
Aires, por lAFA (Industriales Argentinos Fabri- 
cante de Automotores), la empresa que poren- 
tonces fabricaba bajo licencia los vehículos de la 
marca Peugeot. El auto salió de la línea de mon- 
taje el 17 de noviembre de 1960. Por ese mo- 
tivo, la fábrica lo preservó sin uso hasta 1964 
cuando se le introdujeron adelantos del modelo 
de ese año y un número de chasis para que pu- 
diera circular. Luego de años sin rodar, en 2007 
fue adquirido por Peugeot-Citroén Argentina 
con la intención de exhibirlo en el marco de los 
festejos por el 50 aniversario de la llegada del 
modelo y la marca al país. El 403 fue sorteado 
entre el personal de la empresa y ocho años 
más tarde fue adquirido por su actual propieta- 
rio, Marcelo Vilches. 
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El Torino de mi tío 
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pró un Torino y lo 
Pdiatamente fue la 
los pibes de varias 


cielo con se manos, estábamos en una 
Torino. 

-El tiempo pasó y todos crecimos en la me- 
dida que mi tío se hacía más viejo, pero el 
1 le < seguía siendo fiel como el primer 
que ¡jo del concesionario. La vida 


es de la llegada de ese auto so- 
por todos nosotros. 

casó y tuvo dos hijos, mis primos 
Mario, ellos serían los herederos di- 
lel Torino. La vida sigue y un buen 
mi tío Roberto se murió. La pregunta 
nos hacíamos en el bar La Amistad 


me.imaginaba desde el momento 
enteré de la muerte de mi tío: 


pel Torino. El auto había pasado: +. mismas de antes. Así que esa nueva Pa 


- consiguieron 


* Ya nada volvió a ser igual sin 


mueve 
volunta- 
des y fi- 
nalmente 


un comprador. Y se 
fue del barrio. 


el Torino de mi tío Roberto, la cua- 
dra de mi casa no.tuvo el mismo"*color. 
Todo pasó a ser más gris que de Costum- 
bre. No era solo mi mirada, era el tema *¿=* 
que debatíamos en la mesa del bar. Cómo * * 
seguir sin ese auto de nuestra infancia. 
Fue un paso más hacia la madurez y el 
tiempo logró sanar malos recuerdos. 
Hasta que una tarde en ese bar de siem- 
pre alguien dijo: “¿viste que hay un To- 
rino parecido al de tu tío a dos cuadras de 
acá?”. Allá fuimos en patota a verlo, y sí, 
se parecía. 

Claro que habían pasado muchos años, 
como quince, y las patentes no eran las 


Nota: Mauricio Uldane, editor de Archivo de Autos 


rino de la in- 


fancia. Hubo que hacer las 
averiguaciones barriales pertinentes. Y sí, 
era el auto de mi tío que había regresado 
al barrio. 

Su dueño no tenía idea que había sido de 
mi tío Roberto. Pero este muchacho, 
nuevo en el barrio, era el tercer propieta- 
rio del Torino de mi tío. En ese momento 
no tenía el dinero para comprarlo y por lo 
visto este nuevo dueño solo buscaba lu- 
crar. No había pasión por un auto viejo, 


solo el signo 
pesos se veía: 
en sus,ojos. 
Nuevamente el 
Torino dejó el barrio 
y otra vez la barra de 
amigos lo vio partir es 
desde la ventana del bar 
La Amistad. Otra tarde de 
duelo. Una más, pero ahora éra- 
mos adultos con más vida bajo nuestros * ¿ 
pies. Pero el dolor era tan grande como la. 
primera partida. y 
Dos años pasaron para que una mañana 
al salir de casa lo viera. Sí, al Torino de mi —- 
tío. Estacionado casi enfrente de mí casa. Y 
Me refregué los ojos, creía estar soñando; 
Pero no, ahí estaba frente a mí el auto de 
la infancia. Ahora no tenía tiempo de ave= 
riguar, Ala tarde hablaría con los muchas 
chas en el bar. 


É 


(Historias con autos ) 


” 


“¡Volvió otra vez, volvió!”, casi gritó. el 


gordo Aníbal ni bien entré al bar de toda 


la vida. Les conté que lo había visto pi 
la mañana antes de ir al tra- e. 
bajo. Esta vez lo A ES + 


había comprado 
Don Tito el carni- 
cero del barrio. El sí 
sabía que había sido" * 
el auto de mi tío Ro- * 
berto. 

Ya era un mucha- 
chón cuando se fue 
por primera vez del 
barrio. Tampoco se 
había olvidado del To- p 
rino de mi tío, En parte lo 


rrio y en parte porque siempre le” 
había gustado. Además el auto estaba 


como salido de fábrica. Por suerte los ». 


dueños lo habían tratado muy bien. 
Nada es fácil enla vida que nos toca vivir 
y Don Tito.tuvo que vender el Torino, muy 
a su pesar, por las bajas ventas en la car- 
nicería. La malaria generalizada lo llevó a 
vender el Torino. No mal vender, sino que 
lo vendió muy bien. 

Nuevamente tuvimos un día de duelo en 
el bar. A esta altura estábamos más para 
una funeraria que para un bar. Pero la 
vida es así. Tiene tantos vericuetos que 
nunca terminamos de entenderla, Cuando 
lo hacemos, seguro que nos morimos. 
Habrían pasado tres-años y un domingo, 
como cualquier otro de invierno, iba hacia 
la panadería La Ideal, y ahí estaba esta- 
cionado a cuatro cuadras de casa: el To- 
rino del tío Roberto..Ahora ya lo podía 
identificar, no solo por el color, sino por la. 


av 
ría a la tarde, como siempre én el bar. 
Esta vez fui yo que les dije a los mucha- 
chos si no habían visto al Torino de mitío. 
Se quedaron con la boca abierta. Nadie lo 
había visto, solo yo, esa mañana de do- 
mingo. 
Nos pusimos en campaña y para el lunes 
a la tarde sabíamos que lo había.com- 
prado Pedro el almacenero del barrio. 
Otro que conocía el auto desde el princi- 
pio. Eso era bueno. Era uno de nosotros, 
los del barrio de siempre y conocía la his- 
toriá del auto. 
El martes a la tarde, luego del trabajo, me 
fui al almacén La Aceituna Loca. “Ya sé 
venís por el Torino de tu tío”, mé”dijo 
Pedro*mi bien me vio entrar. "Quedate... 
En Se que hacer ne- 
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Buzonela 


buzonela.com 


Alquiler y venta de buzones entelados 
Área de cobertura CABA y alrededores 


consultas%buzonela.com 
consultasbuzonelaGgmail.com 
4664-6563 / 15-5496-9640 


Mercedes-Benz 1517 


Con la incorporación del turbo, el Mercedes-Benz 1517 saldó 
la falta de potencia del popular 1114 y se convirtió en un éxito de 
ventas equiparable al de su hermano menor. 


orría el año 1974 y el éxito del Mercedes- hacia mayores potencias para el traslado 
WA Benz 1114 ya era indiscutido. No obs- de las mercaderías. 

Y, tante, el Jjanzamiento del Fiat 673 Mercedes-Benz de Argentina no fue ajena 
“inaugurapéfo el segmento de los semi-pe- a ese fenómeno, y decidió, sobre la base 
sados en Argentina (ver Autohistoria del exitoso 1114, producir una serie de re- 
no11), produjo preocupación en los formas que lo transformaban de un ca- 
demás fabricantes que veían como el mión “liviano” a un semi-pesado. 
mercado ¡ba progresivamente en ascenso Una de las principales, fue la incorpora- 


Nota: Emiliano Passarelli, editor de Camión Argentino. 


ción del turbo al motor OM 352. Mante- 
niendo cilindrada, pero cambiando ele- 
mentos de la bomba inyectora, el árbol de 
levas, válvulas y los pistones con distinta 
cantidad de aros, su potencia fue incre- 
mentada de 140 cv a 170 cv. 


Era tan simple la reforma que un gran 
porcentaje de usuarios de 1114 los trans- 
formaban en pseudos 1517, ya que la ma- 
yoría solamente agregaba el turbo, 
dejando las modificaciones y el trabajo de 
adaptación a medio camino. 


icamente, el Merce- 
es-Benz 1517 era igual 
1114. En la cabina, 
remplazaba al volante 
negro por uno blanco 
derivado del L608D. 


( Mercedes-Benz 1517 ) 


Pero las diferencias no eran solamente 
esas. Mientras que el 1114 tenía masas 
de rueda con 8 bulones, el 1517 traía 
diez, una mayor trocha y el diferencial 
que dejaba de ser el 
Eaton de alta y baja 
para ser equipado con 
el Mercedes-Benz MB 
HL5/27-10 de alta y 
baja. Los diferenciales 
eran distinguibles 
desde afuera por las 
diferentes tapas de pa- 
lieres, la del 1114 a 
“capuchones”, mien- 
tras que la del 1517 
era redonda con punta 
estriada. 

También cambiaba la 
caja de velocidades, el 
1517 traía una MB 
G3/60 5-6 1 de distintas relaciones res- 
pecto a su hermano menor. 
Estéticamente, eran iguales. Solamente 
tenía la curiosidad de equipar un volante 
de dos brazos igual al del Mercedes-Benz 
L608D, pero en color blanco, distintivo del 
modelo. 

Para el año 1977, toda la línea Mercedes- 


Benz incorporaba la cabina panorámica, a 
lo cual el 1517 también se acopló, mante- 
niendo la diferencia del volante blanco. 
Hacia 1980 se le introdujeron una serie de 
mejoras al motor 
OM 352A, lleván- 
dolo a 180 cv, lo 
cual cambiaría la 
denominación a 
1518 y lo transfor- 
maba  definitiva- 
mente en un éxito 
de ventas casi a la 
par del 1114. 

El 1517 se fabricó 
en tres versiones, 
L (chasis normal), 
LS (tractor) y LK 
(volcador u obras) 
con opciones de 
distintas  distan- 
cias entre ejes. 

Con todo esto, podríamos sacar como 
conclusión que el Mercedes-Benz 1517 
fue el responsable de concientizar al 
usuario argentino de que había llegado el 
momento de dejar el standard de 140 cv 
usado hasta la época, para evolucionar 
hacia mayores potencias. 38 


Un inovidable paseo por la historia y 
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Días de visita 


Sábados, Domingos y feriados de 14 a 19 hs. 


www.museodelautomovil.com 
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Resortes de Suspensión 


Recomendamos cambiar los resortes 
de suspensión cada 70.000kms. 


www.resortescar.com.ar 


MÁS DE 30 AÑOS DE EXPERIENCIA EN LA FABRICACIÓN DE 
BUJES Y COJINETES 
ES, 


Un clásico renova: 


Con una década entre nosotros, el Volkswagen Suran 
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( Suran Cross ) 


urante 2006 4 
con los pra 


a una colaboración asidua 
as de tv Auto al Día y 
uando se estaba por produ- 
Ortante lanzamiento en nuestro 
país y Mercosur: el Volkswagen Suran. Por 
entonces, un inclasificable vehículo en 
cuanto a su fisonomía y categoría. Mi tra- 
bajo era capturar imágenes de video y en 
esa ocasión nos contactaron para la realiza- 
ción de un audiovisual que ilustre al nuevo 
producto argentino. Ya por esos días tuve 
la inestimable colaboración de Gustavo 
Feder, el editor de Autohistoria. En medio 
de medidas de gran hermetismo, para que 
no se filtrara anticipadamente al perio- 
dismo, nos remitieron unidades Suran pre- 
serie para que pudiéramos hacerles tomas, 


algunas con el vehículo en un estudio foto- 
gráfico para mostrar detalles y otras en mo- 
vimiento en determinados lugares de los 
alrededores de Buenos Aires. Ese fue mi pri- 
mer contacto con este vehículo, consolidado 
hoy, y muy bien posicionado en ventas 
desde siempre. Un producto bien apuntado 
y recibido por las familias argentinas. 

Los primeros Suran fueron muy solicitados. 
La segunda serie mejoró lo que se daba, con 
un restyling apropiado primero, y luego con 
una motorización actualizada que lo terminó 
de redondear. El actual motor 1.6 MSI, que 
comparte con el Fox, dispone de 1598 cc y 
16 válvulas y eroga 110 cv, 9 más que los 
que ofrecía el propulsor de 8 válvulas de la 
primera generación. La transmisión es con- 


fiada a una caja manual de seis marchas, fa- 
bricada en la planta que VW posee en Cór- 
doba. El equipamiento incluye 
Recomendador de Cambio de Marcha, dis- 
positivo que ayuda a encontrar el régimen 
adecuado de giro del motor optimizando su 
consumo, valiosa variable en un auto familiar. 
En sexta marcha, circulando a 100 km/h, el 
motor gira a unas 2500 rpm consumiendo 
(según la computadora de a bordo) entre 5,5 
y 5,8 litros cada 100 kilómetros. 

Esta versión Suran Cross es un plus en 
cuanto a imagen y estilo, reúne todo lo que 
puede hacer a este coche más seductor a los 
ojos de un cliente que busca algunos signos 
de distinción y de estética aventurera, que lo 
alejen un tanto de la impronta familiar que 
sus hermanos de línea ofrecen. Claro, sigue 
siendo un Suran y la familia no se queda en 
Casa, pero esta presentación permite ani- 
marse a escaparse hacia paisajes y lugares 
donde un coche así no desentona, es el es- 


píritu off road. 

Su estampa es inconfundible, ya que no es 
Una rural, no es una SUY, no es un crossover, 
o cualquier intento de clasificación desde el 
marketing que ande dando vueltas. Como 
producto se ha sabido posicionar, y estos ras- 
gos de personalización que VW denomina 
Cross, lo distinguen desde las llantas de ale- 
ación de 15 pulgadas de diseño exclusivo, 
sus guardabarros gris oscuro que acentúan 
el rodado, dos logos en las puertas traseras 
y en los zócalos al abrir sus puertas delante- 
ras, pasando por los elementos símil alumi- 
nio que lo estilizan en sus bajos, sea en los 
laterales, el cuerpo de los retrovisores exte- 
riores, las barras de techo y un pseudo cha- 
pón trasero inferior que remata con la 
denominación Suran Cross para terminar de 
señalarlo. También dos importantes rompe- 
nieblas en la delantera remarcan la predilec- 
ción por los senderos camperos o caminos 
de tierra, tan abundantes en nuestro país. 


Su particular estampa 
sumó un aire off road con 
la incorporación de elemen- 
tos símil aluminio en sus 
bajos y en los laterales, las 
barras portaequipajes sati- 
nadas y un pseudo chapón 
trasero inferior que remata 
con la denominación Suran 
Cross (Izq.). 

El nuevo frontal lo empa- 
rienta con el resto de la 
oferta Volkswagen global 
en detalles como los nue- 
vos faros y la parrilla con 
moldura inferior cromada. 
El paragolpes incorpora un 
grilla inferior con faros anti- 
nieblas integrados (Der.). 


/ 


( Suran Cross ) 


La Nueva Suran se ofrece en siete opcio- 
nes de colores: tres sólidos (blanco, rojo 
y negro) y cuatro metalizados (gris, plata, 
beige y azul). 

La unidad que nos facilitó VW lucía un 
color Rojo Tornado que hacía perfecto 
juego con el entorno verde-amarillo-ocre 
mágico del Buenos Aires lluvioso y otoñal 
que se nos presentó para la sesión de 
fotos que ilustra esta nota. 

Desde su techo panorámico, de acciona- 
miento eléctrico, y a través de sus amplias 
superficies vidriadas ingresa buena canti- 
dad de luz, lo que permite percibir más es- 
pacioso su interior, algo acotado en su 
ancho y que condiciona a cuatro adultos y 
un niño en posición central trasera a su 
pax. Si el infante viaja en silla especial, ya 


veremos todavía más reducida esa habita- 
bilidad; por lo que la fila trasera debería 
destinarse con preferencia a infantes. La 
disponibilidad de volumen es buena en lo 
que a equipaje se refiere (hasta 1580 litros 
con los asientos traseros rebatidos), algo 
que distingue a la serie Suran, ya que su 
portón trasero se alza y ofrece la amplitud 
del sitio y más volumen debajo para alber- 
gar a la rueda de auxilio de la misma me- 
dida que las otras cuatro, característica 
clave a la hora de meterle kilómetros a la 
Cross y alejarse de las gomerías. 

El interior no sorprende por su sobriedad 
(es un Volkswagen) y realmente agrada 
situarse a sus mandos para apreciar su 
instrumentación sencilla, clara y legible. 
El volante multifunción esta forrado en 


El interior es luminoso gracias a su amplia superficie vidriada y 
el techo panorámico. Aunque acotado en el ancho, admite espa- 
cio para cuatro adultos y un infante en las plazas traseras. El 
equipamiento suma display y volante multifunción, radio, mp3, 
Bluetooth, navegador satelital y entradas USB y SD Card. 


símil cuero cosido (es regulable en altura) 
y su consola está dominada por una pan- 
talla multifunción, como el momento tec- 
nológico exige. Sus asientos tienen 
tapicería símil cuero en dos tonos de gris, 
y en lo que respecta a los delanteros (el 
del conductor corrige en altura y ofrece 
un cajón portaobjetos debajo), tienen 
buena sujeción lateral para un manejo 
más exigente en caminos algo desparejos 
y virados. Para los pasajeros de atrás, el 
espacio es menor, y no hay demasiado 
lujo o confort, el banco trasero es bas- 
tante plano y solo ameniza con sendas 
mesas con posavasos que se despliegan 
detrás de los respaldos delanteros. 

La puesta al día en materia de seguridad 
incluye de serie sistema de frenos ABS, 


y, 


control electrónico de estabilidad (ESC), 
airbag para conductor y acompañante, 
asistente de arranque en pendiente, asis- 
tente de descenso en pendiente y senso- 
res de estacionamiento trasero y delantero. 
Para quienes deseen experimentar una 
aproximación a la experiencia de conducir 
en caminos con superficies irregulares, el 
auto dispone de la opción “Modo Off 
Road” que gestiona parámetros que per- 
miten dosificar la potencia del motor, la 
actuación del ABS y el ESC. 

Con diez años de presencia en el mercado 
local y regional, el VW Suran mantiene su 
vigencia sin haber recurrido a profundos 
cambios estructurales y estilísticos. Una con- 
servadora apuesta que le dio buenos resul- 
tados a la filial local de la marca alemana. 38 


Las llantas de aleación de 15 pulgadas y los rompe- 
nieblas en la delantera resaltan su personalidad. La 
capacidad de carga puede incrementarse a 1580 litros 
con los asientos rebatidos. El motor 16 MSI dispone 
de 1598 cc y 16 válvulas y eroga 110 cv. 


| Sport Prototipo brindó grandes espectácu- 
los a lo larga de su escasa vida (1969 a 
1973). Se puklo apreciar una gran calidad 
vécnica, ¡agáfómica y humana que el país 
permitia y poseía. Fue la natural evolución 
del Turismo de Carretera, que con autos 
como el Ford GTC, el Trueno Naranja, la Ga- 


rrafa, las Liebres, el Numa y tantos artefac- 
tos más, superaron los márgenes y la escen- 
cia de la propia especialidad. 

En la temporada de 1970, la adinerada cate- 
goría se afianzaba y en esa escena, las má- 
quinas con motor Chevrolet hacían estragos. 
La que más rendía era la construida por 


Nota: Hernán Martínez / Fotos: Gustavo Feder y Revista Automundo 


Pedro Campo para la Comisión de Concesio- 
Narios de la marca, el Chelco que, conducido 
por Néstor Jesús García, se consagró cam- 
peón casi inobjetablemente. 

Con ese panorama, sus adversarios boceta- 
ban renovadas unidades que intentarían 
brindar algo de paridad. 

Oreste Berta, un hombre con gran talento, 
ideó un automóvil del tipo spider que se 
ajustaba al renovado reglamento que elimi- 
naba la altura mínima de 1 metro con 15 
centímetros con techo. Pero también existía 
la posibilidad de colocar el motor atrás; todo 
hecho como los SP europeos de renombre. 
Como él respondía a IKA-Renault, ajustó su 
chasis al pesado motor Tornado Interceptor 
utilizado por los Rambler y los Torino salidos 
de las líneas de montaje. Por un momento, 
en estas primeras dos unidades, el impulsor 
se colocó adelante. La base de sus pensa- 
mientos siempre se centraron en la sencillez 
de las cosas; a más simple, más fácil de arre- 
glar y perfeccionar. Por eso no resultó ex- 
traña su primera incursión en el mundo 
creador de los autos de competición, cuando 
con Heriberto Pronello, dieron marcha al pro- 
yecto de la Liebre II en 1967: un aparato 
que se basaba en esos principios: más que 
simple y muy efectivo. 

Luego de minuciosos cuidados, el 26 de julio, 
en el autódromo de 9 de Julio (Pcia. de Bs. 
As.) debutó el Berta YPF LR Spider-Tornado, 
bajo la conducción de Rubén Luis Di Palma 
que dejaba su gloriosa y vieja Liebre supe- 
rreformada. La denominación “LR” provino 
de la ayuda dispuesta por Peralta Ramos, 
dueño del diario La Razón. 

El auto se mostró muy competitivo, pero in- 
convenientes menores lo relegaron en las 
primeras pruebas para adjudicarse las finales 
por suma de tiempos tan comunes en esos 


Motor Tornado Interceptor de serie y ubica- 
ción trasera acorde al reglamento vigente. 


tiempos. A las pocas competencias y en- 
vuelto en récords de vuelta y triunfos en se- 
ries, al solitario spider del arrecifeño le siguió 
otro vehículo idéntico para el campeón 1969 
de la especialidad, “El Maestro” Eduardo Co- 
pello, pero con una diferencia en su denomi- 
nación: Berta LR Spider-Tornado, solamente 
porque el piloto cuyano era auspiciado por 
otra petrolera. Debemos agregar que por 
gusto personal, el auto tenía un amplio vi- 
drio delantero porque a Copello no le agra- 
daban los autos completamente abiertos. 
En Córdoba y ya pintado de color rojo a cam- 
bio del blanco, por recibir el patrocinio de 
una marca de cigarrillos, Di Palma mostró su 
impetuoso y superior estilo frente a sus ad- 
versarios, pero claudicó cuando apenas le 
faltaban completar tres giros para ver pri- 
mero la bandera a cuadros. Copello, a su 
vez, culminó en cuarta colocación en la com- 
petencia siguiente que tuvo lugar en San 
Juan, su tierra. 

En el circuito bonaerense de Las Flores, el 8 
de noviembre, Rubén Luis Di Palma al fin 
pudo concluir una prueba, ganándole al ya 
proclamado campeón García Veiga que, con 
su Chelco-Chevrolet, no le quedó otra que 
conformarse con ser escolta. 


B_ 


(Berta LR Tomado] 


Sin saberlo nadie, comenzaba una nueva 
etapa en la categoría, ya que los motores 
Super 250 de Chevrolet le cedían el espacio 
del liderazgo a los motores Tornado. 

En ese mismo año, el constructor de Alta 
Gracia había llevado uno de sus Berta a com- 
petir al extenso circuito de Núrburgring. Lo 
hizo con el propio Di Palma y en dúo con Car- 
los Marincovich. Optó por utilizar un motor 
Cosworth inglés. Abandonaron dejando una 
buena impresión. 

En 1971, tras el retiro de Eduardo Copello, 
el equipo de Oreste Berta tuvo la incorpora- 
ción del mendocino Emilio Bertolini. Precisa- 
mente, éste con un renovado Berta LR de 
motor trasero, pudo alzarse con el primer 
triunfo de la temporada. 

Di Palma ganó recién en la tercera carrera. 
Pese a esporádicas participaciones de brasi- 
leños con máquinas 


parque de máquinas no se renovaba rápida- 
mente. El campeón absoluto fue, natural- 
mente, el arrecifeño que, con media docena 
de triunfos, se adueñó de todo. 

En 1972, la combinación Berta-Di Palma- 
Berta LR siguió con otras seis victorias man- 
teniendo el “1”. El auto no tuvo novedades 
fundamentales. Aunque esta vez los Berta 
LR “gemelos” de Carlos Perkins, Jorge Ter- 
nengo y Jorge Omar Del Río ayudaron a 
hacer posible algo de lucha por la punta que, 
en 1971, era patrimonio casi exclusivo del 
efectivo auto rojo. SP casi parecía una cate- 
goría monomarca, los reyes absolutos eran 
los Berta-Tornado. Del lado de la competen- 
cia, ya no había mucho más que la insisten- 
cia de algunos solitarios esfuerzos; aunque 
para destacar era la aparición del Chelco III- 
Chevrolet nada más. 

Oreste Berta daba 


tecnificadas del pri- 
mer mundo como 
los Porsche, el pro- 
ducto del talentoso 
Berta y su piloto lo- 
graron continuar por 
la senda triunfal y se adjudicaron cinco prue- 
bas consecutivas. 

La caída libre de SP comenzaba este año, 
cuando los presupuestos se recortaban y el 


Los números 
Triunfos en parciales: 


Triunfos en finales: 
Campeonatos: 


rienda suelta a uno 
51 de sus grandes sue- 
18 ños: crear en su "For- 
2(1971 y 1972) taleza” de Alta Gracia 
= un motor puro de 
competición. Inclu- 
sive impulsó uno de sus coches con este V8 
tan singular, confiado a Emilio Bertolini que, 
lamentablemente, no logró buenas perfor- 
mances. La falta de apoyo prometido por 


Autopantes hechas manualmente para autos clásicos 
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parte del gobierno tuvo mucho que ver. 
1973 fue el último año de la especialidad, ya 
no había tiempo para más. Con el temprano 
abandono del campeón en la primera 
prueba, éste se rehizo y prevaleció en las dos 
restantes, El 15 de julio en el autódromo por- 
teño, el Sport Prototipo murió. 

La falta de dinero, de cubiertas, de interés 
por parte del público, de las empresas y los 
importantes gastos hicieron que la categoría 
concluyera bajo una tonalidad de indiferen- 
cia absoluta. Pero de nada de ello era res- 
ponsable esta máquina tan efectiva, creada 
con gran inteligencia. El país ya no estaba en 
condiciones de sostener a los SP. 

El Berta LR injustamente se despidió ante la 
soledad de las tribunas y con un banderillero 
que dejaba caer la bandera a cuadros tras 
superar la línea de sentencia. Sin saberlo, ese 
hombre de pista obraba bajando el telón de 
una etapa genial del automovilismo depor- 
tivo nacional que no merecía concluir de esa 
manera. Al paso del implacable auto rojo, 
como despedida, hubiera sido lindo imaginar 
un aplauso; se lo merecía. 

Suena raro, pero hace más de treinta años 
en nuestro país se podían construir máqui- 
nas de competición de tan alta tecnología. 
Hoy, sería imposible. Desde entonces, la 
caída de la industria automotriz llegó a tal 
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1970. Rubén L. Di Palma y el Berta LR-Tornado 
con apoyo publicitario de Nobleza Piccardo. 


margen que en la actualidad no existen 
vehículos argentinos. 

Su genial piloto era un superdotado que 
nada tenía que ver con la debadle de la es- 
pecialidad. Su genial constructor continúa 
demostrando amplia capacidad, no permi- 
tiendo la estanqueidad de sus ideas progre- 
sistas. Hoy día Oreste Berta sigue al frente 
creando, ideando, planificando. 

Este genial vehículo fue salvado del olvido y, 
gracias a Dios, podemos disfrutar el que con- 
sagró tantas veces a su gran piloto e imagi- 
narnos a la vez cómo eran esas carreras de 
nuestros desaparecidos SP criollos. ¿Adónde 
están los demás autos? 38 


¡¿Te acordás cómo andaba la Ferrari del Lole en la plaza? | 
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